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Anordnung zur Innenverkleidung einer Passagierkabine eines Flugzeuges 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Anordnung zur Innenverkleidung einer Passagierkabine eines 
Flugzeuges gemaB dem Oberbegriff des Anspruchs 1. Die Anordnung wird einen Feuerubergriff der 
von auBerbalb der Flugzeugumgebung einwirkenden Flammen eines Brandherdes ausschlieBen die 
b.s an die Innenverkleidung vordringen werden, wobei der Aufbau der Innenverkleidung und die ' 
Befestigung eines Isolierpaketes an der Innenverkleidung dermaBen umgesetzt wird, dass der 
Kabinenbereich des Flugzeuges vor einem Feuerubergriff von auBerhalb der Flugzeugumgebung 
geschutzt und eine Evakuierung der Passagiere aus dem Fahrzeug deutlich erleichtert wird. 

Aus dem Flugzeugbau sind nurweitestgehend brennbare Innenverkleidungen, mit denen die 
Flugzeug-Rupfstruktur nahe der AuBenhaut eines Flugzeugrumpfes verkleidet wird. bekannt Dabei 
wird .nnerhalb einem Zwischenraum, den die AuBenhaut und die Innenverkleidung einschlieBen ein 
Isolauonssystem installiert, dass, wie in einer beigegeben Fig. 1 dargestellt, nahe jener AuBenhaut 
angeordnet wird. 

Die Passagierkabinen eines Flugzeuges, bspw. eines Verkehrsflugzeuges vom Typ: .Boeing" Oder 
.Airbus", sind bisher nicht gegen einen Feuerubergriff von auBerhalb der Flugzeugumgebung der im 
Katastrophenfall bei einem notgelandeten Flugzeug zutreffen kann, geschutzt ausgefuhrt worden Es 
werden herkommliche Kabinenverkleidungen, die nahezu vollstandig die Flugzeugkabine 
umschlieBen, installiert. welche bei einem auftretenden Feuer, dessen Flammen naoh dem Vorbild 
der be,gegebenen Fig. 2 im Emstfall. dem sogenannten .Post Crash Fire Szenario", infolge einem 
vorangestellten BeschSdigen oder einem Durchbrennen (Durchschmelzen) der metallenen 
AuBenhaut auf die Innenverkleidung einwirken wurden, total verbrennen (durchbrennen) werden So 
wird ,m Brandfall eines auf dem Boden notgelandeten Flugzeuges, aus letzterem austretendes und 
(entzundetes) brennendes Kerosin bewirken. dass sowohl die Aluminium-Zelle der Flugzeugstruktur 
als auch die Innenisolierung vollstandig durch- bzw. abbrennt. Entsprechende Durchbrandtests mit 
Flugzeug-Rumpfstrukturen habeh dem Beobachter die Tatsache(n) vermittelt. dass innerhalb einem 
Zertrahmen von neunzig Sekunden sowohl die Aluminiumhaut der AuBenhaut (Rumpfstruktur) eines 
Passagierflugzeuges als auch die Innenisolierung (und einschlieBlich die Innenverkleidung soweit) 
durchgebrannt ist, dass ein Flammendurchschlag in den Innenraum der Passagierkabine besteht 
D.ese gesammelte(n) Erkenntnis(se) werden jenen Beobachter sehr nachdenklich stimmen. weil auch 
er erkannt hat, dass damit eine Evakuierung aller verunfallten Personen und Obrigen Flugpassagiere 
und -begleiter aus dem betroffenen Flugzeug oder der Eingriff von Rettungskraften der Feueiwehr 
sow.e die Gewahrteistung der ersten medizinischen Hilfe durch das medizinisches Personal sehr 
behindert wirtf, zumindestens erschwert wird. 



ZurQckkommend auf das erwahnte Isoliersystem wird folgendes hinzugefugt, dass jenes Isoliersystem 
.m wesentlichen aus einem Kemmaterial besteht, das einem isolierpaket eingebettet ist, wobei das 
40 Isolierpaket durch eine Kunststoff-Folie umhulft ist. 
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Das verwendete Kern- und Isoliermaterial umfasst i. d. R. Produkte der Faserindustrie von 6enen' 03 
.nsbesondere Glasfaser-Materialien (Glaswolle) verwendet werden. Dieses Material wi'rd 
weitestgehend den Anforderungen hinsichtlfch thermischer und akustischer Isolierung genQgen Es 
w,rd keinesfalls den nicht auszuschlieBenden Situationen eines auftretenden Feuers genugen, dessen 
Flammen in dieser Situation auf das Isoliermaterial einwirken und es vollstandig verbrennen. Um ein 
Montieren (Befestigen) der relativ amorphen Halbzeuge an (oder nahe) der Flugzeug-Rumpfstruktur 
umzusetzen, wird das (aus diesen Halbzeugen bestehenden) Isolierpaket mit einer Umhullungsfolie 
umschlossen. Auf den Anwendungsfall von derartigen (konventionellen) Isoliersystemen im 
Flugzeugbau bezogen. lessen sich folgende Nachteile angeben. Die herkammlichen Isoliersysteme 
d,e aus Glaswolle und einfachen Kunststofffolien bestehen, haben (lediglich) eine Durohbrandzeit die 
be, unter sechzig Sekunden liegt. Im angenommenen (und mit Sicherheit nicht gewOnschten) 
Brandfall eines bspw. nach dem Vorbild der Fig. 2 am Boden befindlichen notgelandeten Flugzeuges 
(also) dem sogenannten .Post-Crash-Fire-Szenario", kann eben das brennende Kerosin bewirken 
dass die Aluminium-Zelle der Flugzeugstruktur und auoh die Rumpfisolierong (Innenisolierung) des 
Flugzeuges durchbrennen wird. Entsprechende Durchbrandtests mit Flugzeugrumpfstrukturen haben 
bewesen und die unangenehme(n) Tatsache(n) verdeutlicht. Dieser Aussage wird noch hinzugefugt 
dass es der Fachwelt bekannt sein dDrfte, dass die Passagier-Kabinen-Verkieidung(en) eines 
herkommlichen Flugzeuges nicht dermaSen ausgelegt ist (sind), einem groBeren Brandherd langere 
Zert stand zu halten, da auch die Flugzeugteile bei einem .Post-Crash-Fre-Szenario" zu Boden falien 
werden und die beabsichtigte Evakuierung gefahrden werden. 

Hinzukommend offenbart die Druckschrift: „WO 00/75012 A1" neben der herk6mmlich verwendeten 
innenverkleidung eine Rumpfisolierung fOr einen Flugzeugrumpf, die mit .feuerhemmend" angegeben 
w,rd. Diese Druckschrift offenbart ein Isolierpaket. welches, ahnlich der vorbeschriebenen Anordnung 
fur ein „Airbus"-Produkt, innerhalb einem raumlichen Bereich, derzwischen der Rumpfinnenverklei- 
dung und der RumpfauSenhaut liegt, als primare Isolierung angeordnet ist. Dabei wird jenes 

©fsoherpaket bereichsweise durch eine Folie aus feuerhemmendem Material (engl. fire-blocking 
matenal) geschOtzt, wobei dieser feuerhemmend wirkende Folienbereich direkt (nach der Art eines 
Schutzschildes vor Feuer) der Aufienhaut des Flugzeugmmpfes zugewandt ist. Ungeachtet dessen 
30 dass m.t diesem Vorschlag nur ein unzureichender Schutz des Isolierpaketes und auch des 
Rumpfinnenbereiches vor auftretendem Feuer gewahrt werden kann, da wahrend einer 
Feuericatastrophe die Flammen des Feuers. die eben von auSerhalb des Flugzeuges durch eine 
beschadigte AuBenhaut hindurchtreten und sich an der Innenisolierung nahren werden, also auch 
durch die (nur) feuerhemmend, aber nicht feuerbestandig ausgebildete Folie bei dauerhafter 
35 Feuerbeanspruchung treten werden, wird durch die beabsichtigte bereichsweise Anordnung einer nur 
feuerhemmenden Folie gegenQberdem Rumpfinnenbereich keine ausreichende 
brandschutztechnische Sicherheit bestatigt werden konnen. Auch werden druckschriftlich 
entsprechende Befestigungselemente zur Befestigung der Rumpfisolierung vorgeschlagen, die 
zumeist aus Kunststoff(en), beispielsweise aus einem Polyamid, bestehen 
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Auf den Anwendungsfall von derartigen 0m Flugzeug) ausgefGhrten Isoliersystemen bezogen1aien° 3 
sich hinsichtlich der Befestigungsart und des Aufbaus eines zur Rumpfisolierung veiwendeten 
Isolierpaketes sowie hinsichtlich der Innenverkleidung (inner panel), die mit einem feuerhemmenden 
Isoiationsmaterial angegeben wird, keine gravierenden Verbesserungen erkennen, mit denen eine 
Ausbreitung von Feuer im Brandschutzkatastrophenfall durch die Rumpfisolierung und durch die 
Innenverkleidung des Flugzeuges nicht nur gehemmt (behindert) sondem vollkommen 
ausgeschlossen wird. 



Airbus Deutschland GmbH 02-HH-110D 

NDUSin 
22.12.03 

Demzufolge liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, eine bekannte Anordnung zur 
InnenverkJeidung eines Flugzeuges, mit der die FIugzeug-Rumpfstruktur, die nahe derAufcenhaut 
eines Flugzeugrumpfes gelegen ist, nahezu vollstandig verkleidet wird, derart zu verbessern, dass mit 
ihrein Feuerubergriff der von auSerhaib der Flugzeugumgebung einwirkenden Flammen eines 
Brandherdes bis in den Kabinenraum des Flugzeuges ausgeschlossen wird. Der Aufbau der 
Innenverkleidung und eines an ihr befestigten Isolierpaketes wird geeignet sein, eine Erhdhung der 
brandschutztechnischen Sicherheit fur abgetrennte und nahe einer Struktur-AuBenhaut liegende 
Innenraumbereiche umzusetzen. 



Diese Aufgabe wird durch die im Anspruch 1 angegebenen Mafinahmen gelost. In den weiteren 
AnsprQchen werden zweckmasige Ausgestaltungen und Weiterbildungen dieser MaBnahmen 
angegeben. 
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Die Erfindung ist in einem AusfQhrungsbeispiel anhand der beigefQgten Zeichnungen naher 22 * 1203 
beschrieben. Es zeigen 

Rg. 1 die Anordnung einer herkommlichen InnenverWeidung eines Verkehrsflugzeuges 

nahe der Rumpf-AuBenhaut ohne Darstellung der installierten Rumpfisolierung; 

Fig. 2 eine herkQmmliche Rumpfisolierung des Verkehrsflugzeuges 

Fig. 3 die Darstellung eines (sogenannten) Post-Crash-Fire-Szenario an einem 

notgelandeten Verkehrsflugzeuges; 

Fig. 4 den herk6mmlichen Schichten-Aufbau einer (mit Papier-Waben realisierten) nicht 

durchbrandsicheren InnenverWeidung (Wabenplatte); 



^ Fig. 5 




20 Fig. 7 
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den Schichten-Aufbau einer (mit Papier-Waben realisierten) durchbrandsicheren 
InnenverWeidung (Wabenplatte); 



Fig. 6 den Schichten-Aufbau einer (mit Aramid-Waben realisierten) durchbrandsicheren 

InnenverWeidung (Wabenplatte); 



die Draufsicht auf ein mit Papierwaben realisiertes Wabengebilde eines Schichten- 
Aufbaus nach der Fig. 4; 



Fig. 8 den (mit einer durchbrandsicheren Umhiillungsfolie modifizierten) Schichten-Aufbau 

nach der Fig. 4; 

Fig. 9 den mit einem zusatzlichen Schichten-Aufbau gleicher Art erweiterten Schichten- 

Aufbau nach der Fig. 5 einer (mit Papier-Waben realisierten) durchbrandsicheren 
InnenverWeidung (Wabenplatte); 



30 Fig. 9a den mit einer durchbrandsicheren Sperrschicht modifizierten Schichten-Aufbau nach 

der Fig. 4; 



Fig. 9b den mit zwei durchbrandsicheren Sperrschichten modifizierten Schichten-Aufbau 

nach der Fig. 5. 

Fig. 1 0 den Schichten-Aufbau einer durchbrandsicheren InnenverWeidung (Wabenplatte mit 

Papier-Waben).samt einem an der InnenverWeidung befestigten durchbrandsicheren 
Isolierpaket; 



40 
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In der Fig. 1 wind der Auszug eines Rumpfquerschnittes eines Passagierflugzeuges dargestelrTals' 03 
dem der Betrachter die Anordnung einer Innenverkleidung 20, welche in der Hauptsache durch eine 
Wabenplatte 22 reprasentiert wird, entnehmen kann. Diese Anordnung. die einem Fachmann im 
Flugzeugbau gelaufig sein dQrtte, offenbart. dass die Innenverkleidung 20 an der AuBenhaut 33 der 
5 (inneren) Rumpfstruktur rumpfnah angeordnet ist, welche im installierten Zustand mit der AuBenhaut 
33 einen Zwischenraum 19 einschlieBt, innerhalb dem die (in der Fig. 1 nicht gezeigte) 
Rumpfisolierung installiert wird. Auf eine Beschreibung der weiteren Teile und Elemente der 
Innenausstattung und der Rumpfstruktur. die in der Fig. 1 dangestellt und (nach deren Vorbild) einer 
Flugzeug-Passagierkabine 21 integriert sind. wird verzichtet, weil sie fur die Losung der eingangs 
10 angegeben Problemstellung unerheblich sind. 

Jene erwahnte Rumpfisolierung wird in der Fig. 2 voigestellt. die neben der eigentlichen 
(traditionellen) ErfOllung bisheriger Isolationsaufgaben auch gegen auftretende Brandsituationen 
schOtzen soli, die sich bei einem notgelandeten (allg.) bodenstandigen Flugzeug durch ausgetretenes 
und entzQndetes Kerosin unvorhergesehen einstellen. deren Flammen gegen die Aluminium- 
AuBenhaut i. d. F. gegen die Rumpfisolation zQngeln werden. In der Fig. 3 wild eine solche 
erschreckende Situation dargestellt. worauf nachfolgend noch naher eingegangen wird. Dieser 
prophylaktisch vongesehene Bereich des Brandschutzes wurde beim Bau von Flugzeugen bisher (aus 
welchen GrOnden auch immer) vemachlassigt, und der Stand der Technik halt sehr sparsam mit 
20 geeigneten brandschutztechnischen L8sungen zurtick. 

Urn die Darstellung nach der Fig. 2 fur einen Betrachter verstandlich(er) zu machen. in der eine 
traditionell verwendete Rumpfisolierung dargestellt wild, mit der alle Flugzeuge vom Typ: .Airbus" 
traditionell ausgerOstet werden, wird einleitend - wegen der gebotenen Obersicht - auch darauf 
eingegangen, dass im Festigkeitsverband eines Flugzeugrumpfes letzterer neben Stringern 31, mit 
denen alle AuBenhautfelder der AuBenhaut 33 jener Flugzeug(rumpf)struktur 8 versteift sind. 
mehrere Spante 32 aufweist, die senkrecht zur Flugzeuglangsachse 9 (etwa) im Abstand c 
angeordnet und am Stringer 31 befestigt sind. Diesen Spanten 32 ist am nicht befestigten Ende ein 
(sogenannter) Spantentrager 40 integriert, der parallel zur Flugzeuglangsachse 9 fortgesetzt ist 
wobei das (nicht befestigte freie) Ende des SpantentrSgers 40 (nach dieser Ausfilhrung) senkrecht zur 
Flugzeuglangsachse 9 abgewinkelt ist. 
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Auf die IsolationsausfOhrung der (einem Fachmann) bekannten Rumpfisolierung wird eingangs der 
Beschreibung bereits eingegangen, wobei die Darstellung der Fig. 2 dem Betrachter einen Eindruck 
hinsichtllch der Lage eines (allgemein bezifferten) Isolierpakets 3 (der Rumpfisolierung) an der (nahe 
gelegenen) AuBenhaut 33 des Flugzeuges vermitteln wird. Dieses Isolierpaket 3 wird traditionell 
jeweils mit einem Feldisolierpaket 17 und einem Spantisolierpaket 16 ausgefiihrt, die beide getrennt 
verlegt werden und nahegelegen an der AuBenhaut 33 respektive aufliegend einer 
Stringerauflageflache 31a des Stringers 31 (also einem definierten Strukturbereich der Flugzeug- 
40 Rumpfstruktur) befestigt werden. 
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Deswegen kann aus der Fig. 2 entnommen werden, dass zwischenliegend der im Abstand c 221203 
angeordneten (beiden) Spanten 32 naheliegend (an) einem inneren Flachenbereich eines 
AuSenhautfeldes der AuBenhaut 33 ein Feldisolierpaket 17 gelegen ist und auBerdem dem 
Spantentrager 40 ein Spantisolierpaket 16 aufgelegt ist, das zweiseitig anliegend den Spanten- 
Langsseiten 41 gefOhrt wird, wobei das Spantisolierpaket 16 (aus dem Blickfeld der Seitenansicht 
nach der Fig. 3 betrachtet) einmal an einer sogenannten vonderseitigen (rechts gelegenen) Spanten- 
LSngsseite 41 und anderseits an einer sogenannten rQckseitigen (links gelegenen) Spanten- 
Lingsseite 41 gefuhrt wird. 




0 Diese beiden (traditionell verwendeten) Isolierpakete sind vollstandig von einer brennbaren 

Kunststofffolie umhOllt. Sie slnd innerhalbjenes (in der Fig. 1 dargestellten) Zwischenraumes 19, den 
die (traditionell installierte) Innenverkleidung 20 des Flugzeuges und die AuBenhautfelder der 
AuBenhaut 33 einschlieBen, angeordnet. 

Urn das dringende BedOrfnis nach einer Erhdhung der brandschutztechnischen Sicherheit fur 
abzuschottende Raumbereiche, die mit jenem Zwischenraum 19, den die AuBenhaut 33 und eine 
letzterer parallel im (quer zur Rumpflangsachse 9 liegenden - definierten) Abstand angeordnete 
Innenverkleidung 19 der Flugzeugkabine 21 einschlieBen, zu verdeutlichen, wird (hierbei unter 
nochmaligem Hinweis auf die Fig. 3) eine Darstellung der eingangs erwahnten „Feuerkatastrophen- 
situation" an einem notgelandeten bodenstandigen Passagierflugzeug bewusst nachdenklich 
stimmen. Bedenkt man beim Anblick jener (nur angenommenen) Brandsituation, die als „Post-Crash- 
Fire-Szenario" 7 bezeichnet wird, dass bei einer (von auBerhalb des Flugzeugrumpfes) beschSdigten 
Flugzeugstruktur 8 (bei einer defekten AuBenhaut 33) Infolge vorangestellter auBerer mechanischer 
Einwirkung und einer dieser Situation sich anschlieBenden Feuereinwirkung auf die dargestellten 
Flugzeugbereiche infolge ausgetretenem und entzQndeten Kerosins im Rumpf- bzw. Kabineninneren 
ein Notstand fur Passagiere und Flugpersonal eintreten wird, dann wird dem Betrachter War, dass 
feuerschQtzende MaBnahmen vorgesehen werden mussen, will man die (moglichenfalls auch 
verunfallten) Passagiere und das Flugpersonal komplett aus dem Passagier- resp. Kabinenbereich 
Qber die Notrutsche moglichst rasch, also noch mit genugend verTQgbarem Zeitraum, nach auBerhalb 
des Flugzeuges evakuieren. Demzufolge besteht ein BedOrfnis, dass die erkannten Nachteile 
(Brandgefahrdungen), die jenen traditionellen LSsungen nach den Figuren 2 und 4 anhaften, durch 
Verbesserungen beseitigt werden sollten, wobei auf die Nachteile jener Losungen einleitend und noch 
nachfolgend hinsichtlich der Fig. 4 hingewiesen wird, die es abzustellen gilt. 




Nachfolgend werden entsprechende Verbesserungen vorgeschlagen, mit denen nach dem Vorbild der 
Figuren 5 bis 10 jenes BedOrfnis befriedigt werden kann. 
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Um nun diesen Aspekt Genes Bedurfnis) umzusetzen, der (das) auf eine Erhohung der 22/12 03 
brandschutztechnischen Sicherheit fQr abgetrennte und nahe einer AuBenhaut 33 des 
Flugzeugrumpfes liegende Innenraumbereiche (Kabinenbereiche), beispielsweise eines 
Passagierflugzeuges, abzielt, wird mit einem Vorgriff auf die Fig. 10 erwShnt, dass man mit einer 
5 (dort offenbarten) durchbrandsicheren Folie 1 1 aus einem feuerbestandigen Folienwerkstoff durchaus 
einen wirksamen prophylaktischen Brandschutz der Innenverkleidung 20 i. d. F. des Innenberejches 
einer Flugzeug-Passagierkabine 21 gegen auftretendes Feuer erzielen kann. Diese Folie 11 wird ein 
sogenanntes Isolierpaket 55 (Rumpfisolierpaket). das beispielsweise aus der Integration eines 
Feldisolierpaketes 17 und eines Spantenisolierpaketes 18, die (im Vergleich der Fig. 2 nunmehr) 
1 0 paketmSBig zusammengefuhrt werden, vollstandig umhUllen, das nach der bisher Oblichen 

Veriegetechnologie (dem Stringer auf- und den Spanten aniiegend und nahe der AuBenhaut 33 
verlegt) zur Innenisolierung eines Flugzeugrumpfes verwendet wird. Vorteilhafterweise wird die 
Papierwaben-Architekturdes Isolierpaketes 55 (Rumpfisolierpaketes) von einer durchbrandsicheren 
Sperrschicht 58 den Paketquerschnitt (den Querschnitt der Isolierung) bis an die Folienrander 
durchqueren, die aus einem Werkstoff von hoher Feuerfestigkeit bestehen sollte, der ausreichend 
widerstandsfahig und / oder unempfindlich gegen auftretendes Feuer ausgebildet ist, und die 
ununterbrochen iiber die gestreckte PaketlSnge gefOhrt wird. Anderenfalls ware denkbar, dass die 
Papierwaben 27 des Rumpfisolierpaketes (nach der Fig. 10) durch Aramid-Waben 28 (Nomex- 
Waben) ausgetauscht werden, weswegen man dann auf die Anordnung jener Spemschicht 58 
verzichten k8nnte. Die Folienumhullung mit der vorgeschlagenen durchbrandsicheren Folie 1 1 , die 
aus einem flammenabweisenden Folienwerkstoff von hoher und dauerhafter Feuerbestandigkeit 
bestehen sollte, der widerstandsfahig und / Oder unempfindlich gegen auftretendes Feuer ausgebildet 
istund ein Durchbrennen der Folienwand durch den Einfluss des flammenden Feuersselbst bei 
dauerhafter Einwirkung auf den Folienoberfiachenbereich unterbindet und eine Ausbreitung des 
gegen den Folienwandbereich flammenden Feuers verhindert, wird bei Verwendung von Aramid- 
Waben oder einem anderen geeigneten durchbrandsicheren Waben-Werkstoff als Isolierkemmaterial 
nfcht immer der MaEstab fUr die zweckgebundene Umsetzung prophylaktischen Brandschutzes am 
£3 Isolierpaket 55 (Rumpfisolierpaket) sein, sie wird aber zu seiner Gewahrleistung erheblich beitragen. 
Hinzukommend wird erganzt, dass jenem Isolierpaket 55 eine lochartige Durchfuhrung 60 
ausgenommen wird, die einer (der unterhalb dem Isolierkemmaterial angeordneten Deckschicht 
30bnach den Figuren 5 bis 10 ausgenommenen) Gewindebohrung 59 kongruent gelegen ist, sofem 
das Isolierpaket 55 an der auBeren Oberflache dieser unterhalb aufliegenden Deckschicht 30b oder 
einer (Jetzterer moglichenfalls aufliegenden) CFK-lsolierschicht 45 ausgerichtet angeordnet ist. Das 
Isolierpaket 55 wird mit einem durchbrandsicheren Verbindungselement 61, das beispielsweise aus 
einem thermisch schlecht leitenden Kunststoff genQgender Festigkeit besteht oder zumindestens eine 
derartige UmhQIIung aufweist, an jener unterhalb aufliegenden GFK-Deckschicht 30b befestigt ist, das 
durch die lochartige DurchfOhning 60 gefuhrt und der Gewindebohrung 59 (ein)schraubbar ist. Mit 
diesem Verbindungselement wird das vorgestellte Isolierpaket 55 an der Innenverkleidung 20 
respektive an der Wabenplatte 22 der Innenverkleidung 20 befestigt werden, auf die nachfolgend 
40 naher eingegangen wird. 
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Nur durch die vorgeschlagene FolienumhDUung des Rumpfisolierpaketes 19 wird man den dm^den 
Gefahren im (nicht vorhersehbaren und nicht gewunschten) Brandschutz-Katastrophenfall eines 
Flugzeuges -auswelchen ursSchlichen (schicksalhaflen) GrQnden auch immer - nicht allein 
begegnen k6nnen, urn die drohenden Gefahren einer Brandkatastrophe abzuwenden, zumindestens 
kann man sich nicht allein auf diese MaBnahme veriassen, will man umfassend(er) einen 
propylaktischen Brandschutz des Kabinenbereiches einer Flugzeug-Passagierkabine 21 umsetzen. 

Deswegen wird sich der erwahnte Fachmann, welcher den eingangs erwahnten Stand der Technik 
kennt, dank seiner Kreativitat urn weitere Losungen bemUhen, die sich an einer Verbesserung der 
Innenraumverkleidung nach brandschutztechnischen Gesichtspunkten orientieren. 

Jenem Fachmann werden nachfolgend entsprechende Losungen fur die Gestaltung 
durchbrandsicherer Innenraumverkleidungen 20 nach dem Vorbild der Figuren 5 bis (9a und) 9b 
vorgeschlagen, die er neben dem (an der Wabenplatte 22 befestigten) Folienpaket 55, da ersich 
(wahrend eines simulierten Ernstfalls) allein nicht auf das durchbrandsichere Folienpaket 55 
veriassen kann und wird, schwerpunktmaBig in seine weiteren Oberlegungen zur Umsetzung eines 
prophylaktischen Brandschutzes einbeziehen wird. 

Zunachst wird aber erst auf die Anordnung nach der Fig. 4 eingegangen. urn die drohenden Gefahren 
(nach geschehenem Blick auf die Fig. 3), die eine Verwendung jenertraditionell installierten 
Innenraum-Verkleidung voraussetzen, - hintetgrundig aus dem Blickwinkel des kritikwurdigen 
Brandschutzes -zu verdeutlichen. In der Fig. 4 wird ein (sogenanntes erstes) Wabengebilde 46 
vorgestellt, das Qblicherweise bei der Herstellung von Wabenplatten 22 fOr den Flugzeugbau 
verwendet wird. Das Wabengebilde 46 integriert mehrere nebeneinander angeordneten Papier- 
Waben 27, die (nach dem Vorbild der Fig. 7) umfanglich aneinander befestigt (geklebt) sind. Der 
Aufbau jener bekannten Wabenplatten 22 wird durch (wenigstens) zwei Deckschichten 30a. 30b 
erganzt, wobei jeweils eine Deckschicht 30a Oder 30b auf dem Querschnitt der WabenkQrper 27 (aus 
Papier) und zu beiden KSrperenden der Waben abgelegt und mittels einer Klebverbindung an dem 
(mit Pfeil dargestellten) Ort einer Klebverbindungsstelle 54 dem Wabenkerper 27 befestigt sind. 
Diese Deckschichten 30a, 30b bestehen aus einem brennenden GFK-Werkstoff, welcher den bisher 
geforderten Parametern (Festigkeit, Larmreduktion ect.) genUgen wird, aber sich weder durch 
feuerhemmendes noch durchbrandsicheres Verhalten auszeichnen wird. Deshalb wird eine 
Wabenplatte, die aus plattenartigen GFK-Deckschichten 44 und einem aus Papier-Waben 27 
integrierten Wabengebilde 46 von mehreren WabenkQrpern 27 bestehen wird, keinesfalls dem 
Anspruch, der eineh wirksamen prophylaktischen Brandschutz im Flugzeugbau umsetzen soli, 
genQgen. 
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Demgegenuber wird eine Wabenplatte 22, die nach dem Vorbild der Fig. 5 realisiert wirtl, den? 2 " 1203 
geforderten Anspruch genGgen. Sofem man die GFK-Deckschichten 44, die bei der Fertigung einer 
Wabenplatte 22 nach der Fig.4 noch verwendet werden, durch CFK-Deckschichten 43 ersetzt, 
gelangt man zu der vorgeschlagenen L6sung nach der Fig. 5. Diese Losung berQcksichtigt, dass eine 
CFK-Deckschicht 43 (gieichermaBen dem Wabengebilde 48 aus Papier-Waben 27) beiderseitig der 
WabenkSrper 23 am Wabenkorperende 42 dem WabenkSrperquerschnrtt 29 aufliegt und den 
Papierwaben 27 geklebt ist. 

Anderenfalls wird eine Wabenplatte 22 vorgeschlagen, die einen Austausch des aus mehreren 
Papier-Waben 27 integrierten (ersten) Wabengebildes 46 nach der Fig. 4 durch ein aus Aramid- 
Waben 28 integriertes Wabengebilde 46a nach dem Vorbild der Fig. 6 berQcksichtigt. Eine dermaBen 
konzipierte Wabenplatte 22 wind ebenfalls der Umsetzung prophylaktischen Brandschutzes 
zweckdienlich sein. 

In der Fig. 7 wird nun das (vomer erwahnte) Wabengebilde 46 der Wabenplatte 22 nach der Fig. 4 
vorgestellt. Deutlich wird man aus der Draufsicht die nebeneinander anliegenden Wabenkfirper 23 
einer Wabenkerper-Anordnung, die mit Papierwaben 27 realisiert ist, erkennen. Auch deren 
WabenkQrperquerschnittes 29, der beispielgemaS hexagonal ausgefQhrt ist und das 
WabenkSrperende 42 der einzelnen Papierwabe 27 wird vermittelt. Urn eine weitere Anhebung der 
Durchbrandsicherheit dieser Wabenplatte 22 zu erreichen, ware auch denkbar, dass anstelle der 
sichtbaren Papier-Waben 27 entsprechende Aramid-Waben 28 berQcksichtigt werden. 

Die Ldsung nach der Fig. 8 berQcksichtigt gleichfalls eine Wabenplatte 22 nach dem Vorbild der Fig. 
4. derhinzukommend eine Folie 11 verwendet, die ebenflachig anliegend der auBeren Oberflache 
einer GFK-Deckschicht 44 angeordnet ist Diese Folie 11 besteht aus einem feuerbestandigen 
Folienwerkstoff. der die Folie 11 durchbrandsicher macht. Die Folie 11 wira" auf jener auSere 
Oberflache mit einem feuerbestandigen Klebstoff fest geklebt. Auch diese bereitgestellte 
Wabenplatte 22 wird dem'gestellten Anspruch nach Umsetzung eines wirksamen prophylaktischem 
Brandschutzes im Flugzeugbau genugen. 

Die Fahigkeit, dass eine Wabenplatte 22, die den Flammen eines Feuers dauerhaft ausgesetzt sein 
k6nnte, nicht nur den Durchbrand des Plattenkorpers behindem wird, wobei letztere im ungQnstigsten 
Fall letztendllch (in Abhangigkeit der Intensity der Flammenwirkung nach einer entsprechenden 
Zeitdauerdoch durchbrennen wird, sondem stattdessen eln durchbrandsicheres Verhalten aufweisen 
wind, das einen Flammendurchbruch des Plattenkorpers (weitestgehend) ganzlich ausschlieBen wird, 
sofem deren Installation sachgerecht ausgefQhrt wird, wird mit einer Anordnung nach der Fig. 9 
effizient(er) umgesetzt. 
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Obwohl die Fertigung dieser durchbrandsicheren Wabenplatte 20 einen hoheren Aufwand an 22/12 03 
technologischen Fertigungskosten (hinsichtlich des Materialeinsatzes und des Arbeitszeitaufwandes) 
erfordem wind, werden die gewUnschten Vorteile zu dem beabsichtigten Zweck fur den beabsichtigten 
Einsatz Qberwiegen. Diese durchbrandsichere Wabenplatte 22 (Innenverkleidung 20) wird mit einer 
5 ersten Anordnung 50, die dem Schichten-Aufbau nach der Fig. 5 entspricht. und einer zweiten 
Anordnung 51 mit gleichem Schichten-Aufbau (nach der Fig. 5) realisiert. Danach wird 
vorgeschlagen, dass die erste Anordnung 50 mit jeweils einer ober- und unterhalb des (mit Papier- 
Waben 27 beriicksichtigten) Wabengebildes 46 aufliegenden CFK-Deckschicht 43 und die zweite 
Anordnung 51 gleichen Schichten-Aufbaus laminar und nebeneinander anliegend angeordnet sind, 
1 0 deren anliegende CFK-Deckschichten 43, die sich auf eine oberhalb aufliegende Deckschicht 30a 
(CFK-Deckschicht 43) der ersten Anordnung 50 und eine unterhalb angeordnete Deckschicht 30b 
(CFK-Deckschicht 43) der zweiten Anordnung 51 Oder umgekehrt beziehen, miteinander geklebt sind. 

Weitere (figurlich nicht gezeigte) Anordnungen mit gleichem Schichten-Aufbau (nach der Fig. 5), die 
laminar und nebeneinander anliegend seriell angeordnet sind, die bis zu einer abschlieSenden n-ten 
Anordnung in Reihe fortgesetzt sind, waren ebenfalls (in Abhangigkeit der gewOnschten Dicke 
(Starke) der integrierten Wabenplatte 22 (Innenverkleidung 20) denkbar, wobei die benachbart 
angeordneten und einander aufliegenden Deckschichten 30a, 30b geklebt sind. Dabei wird die ober- 
oder unterhalb aufliegende Deckschicht 30a, 30b der zweite Anordnung 51 jeweils der Deckschicht 
30a, 30b der seriell nachgeordneten Anordnung geklebt fortgesetzt. Urn eine weitere Anhebung der 
Durchbrandsicherheitjenervorgeschlagenen Wabenplattenkonstruktion(en) nach der Fig. 9 zu 
erhdhen - wird vorgeschlagen, dass die mit Papier-Waben 27 beriicksichtigten Wabengebilde 46 
gegen derartige mit Aramid-Waben 28 (Nomex-Waben) ausgetauscht werden und die Starke des 
betreffenden Wabengebildes 46 [die WabenlSnge der (in Korrelation der Fig. 7 gezeigten) 
25 Wabenkorper 23] und / oder die Starke der CFK-Deckschichten 43 variiert wird. 

©Eine weitere MSglichkeit der Erhfihung der Durchbrandsicherheit besteht mit der Modifikation einer 
Schichten-Anordnung nach der Fig. 5, deren Wabenplattenkonstruktion nach dem Vorbild der Fig. 9b 
mit vier Wabengebilden 46, 47. 48, 62, die nebeneinander laminar angeordnet sind, deren 
30 benachbarten WabenkQrperenden 42 sich gegenOberstehen, realisiert ist. 

Eine derartige Wabenplatte 22, die zwei Wabengebilde 46, 47 mit Papier-Waben 27 umfasst, wird 
auch in der Fig. 9a dargestellt. Letztere Anordnung umfasst zwei Wabengebilde 46, 47, denen eine 
durchbrandsichere Sperrschicht 58 zwischengeschichtet ist. Die Sperrschicht 58 besteht aus einem 
Werkstoff von hoher Feuerfestigkeit, der ausreichend widerstandsfahig und / Oder unempfindliche 
gegen auftretendes Feuer ausgebildet ist. Dabei wird diese Sperrschicht 58 anliegend der 
Korperenden der Papier-Waben 27 zwischenliegend einem ersten und zweiten Wabengebilde 46, 47 
positioniert und mittels einem (vomer erwahnten) Klebstoff unverruckbar fest geklebt. Auch die 
anderseitig den Korperenden der Papier-Waben 27 anliegenden GFK-Deckschichten 44 werden mit 
40 dem gleichen Kleber geklebt. 
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Zuruckkommend auf die Anordnung nach der Fig. 9b wird ergSnzt, dass jenen vier Wabengeblfde 5? 
47, 48, 62, die mit Papier-Waben 27 gebildet sind, ebenfails zwischenliegend der benachbarten 
Wabengebilde 46, 47 oder47, 48 Oder 48. 62 jeweils eine Sperrschicht 49, 52, 53 nach dem Vorbiid 
der F,g. 9a geschichtet ist. Auch die Befestigung dieser Sperrschichten 49, 52, 53 geschieht 
gle.chermaBen nach dem Vorbiid der Fig. 9a. Hinzukommen wird den auBenliegenden 
Wabengebilden 46 und 62 anliegend der (bisher) nicht gekiebten Wabenkdrperenden der Papier- 
Waben 27 jeweils eine CFK-Deckschicht 43 positioniert, die den Papier-Waben 27 durch Kieberi 
befestigt wird. 




20 



1 0 Demnach wird vorgesehen. dass (nach der Fig. 9b) dem Aufbau der Wabenplatte 22 neben jener 
ersten (benutzen) CFK-Sperrschicht 49 zusatzlich eine zweite CFK-Sperrechicht 52 sowie eine dritte 
CFK-Sperrschicht 53 erganzt ist, wobei die angegebenen auBenliegenden Wabengebilde 46 62 
gegen die innere (zum betreffenden Ende des Papier-Wabenkorpers gerichtete) Oberflache der 
betreffenden Deckschicht 30a, 30b und gegen die Papier-Waben 27 gestiltzt und letzteren gekiebt ist 
Dabe, ist die erste und zweite CFK-Sperrschicht 49, 52 scwie die dritte CFK-Sperrschicht 53 mit einer 
d»ck Oder diinn ausgebildeten CFK-Sperrschicht ausgefOhrt. Moglichenfalls ist wenigstens eine der 
dre. CFK-Deckschichten 49. 52, 53 dunn ausgebildet, wobei die diinn ausgebildeten CFK- 
Sperrschichten 49, 52, 53 mit einer durchbrandsicheren Kunststoff-Folie ausgefuhrt werden 
Wenigstens eine dick ausgebildete CFK-Sperrschicht 53 sollte wegen der Verbesserung der 
gewQnschten Durchbrandsicherheit dieser Wabenplatte 22 nahe der CFK-Deckschichten 43 
angeordnet werden, wobei bei der Installation der Wabenplatte darauf zu achten ware, dass diese 
CFK-Sperrschicht 62 naher (als die beiden anderen CFK-Sperrschichten 49, 52) der AuBenhaut 33 
installiert ist. 

ZurUckkommend auf die anfangs eriauterte L6sung nach der Fig. 1 0 wird diesen AusfQhrungen 
erganzt, dass diese Losung eine Wabenplatte 22 nach dem Vorbiid der Fig. 4 berOcksichtigt, an deren 
unterhalb aufliegenden Deckschicht 30b, die dem Zwischenraum 19 und damit der AuBenhaut 33 des 
Flugzeuges zugewandt ist, eine plattenartige Isolierung 56 angeordnet ist, die aus einem 
durchbrandsicheren Werkstoff, bspw. einen CFK -Werkstoff, besteht und ebenflachig anliegend jener . 
Deckschicht 30b positioniert ist. Anliegend dieser Isolierung 56 ist jenes erwahnte langlich gestreckt 
ausgefuhrte Isolierpaket 55, das von der durchbrandsicheren Folie 1 1 vollstandig umhOllt ist, gelegen 
Der unterhalb aufliegenden GFK-Deckschicht 30b und auch ggf. einer (fiourlich nicht djmgstellten) 
durchbrandsicheren CFK-lsolierschicht, die zusatzlich der Isolierung 56 und der Folie 1 1 
rwischengeschichtet ist und der Isolierung 56 Oder der auBeren Folienoberfiache der Folie 1 1 gekiebt 
ist. ist eine Gewindebohrung 59 eingelassen ist. deren Veriauf ein senkrecht zur Oberflache dieser 
GFK-Deckschicht 30b ausgefuhrter ist. AuBerdem ist dem Isolierpaket 55 eine lochartige 
Durchfuhrung 60 ausgenommen, die der Gewindebohrung 59 kongruent gelegen ist. sofem das 
isolrerpaket 55 an der auBeren Oberflache der unterhalb aufliegenden GFK-Deckschicht 30b Oder der 
durchbrandsicheren CFK-lsolierschicht 45 ausgerichtet angeordnet ist. 



15 




-12- 



Airbus Deutschland GmbH 02-HH-110D 

NDL/Sin 

Das Isolierpaket 55 ist mit einem durchbrandsicheren Verbindungselement 61 an jener unterhafb 12 '° 3 
aufliegenden GFK-Deckschicht 30b befestigt, das durch die lochartige DurchfQhrung 60 gefuhrt und 
durch Drehbewegung der Gewindebohrung 59 schraubbar befestigt ist. 
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PatentansprUche 

1. Anordnung einer Innenverkleidung einer Flugzeug-Passagierkabine, mit der ein 

Zwischenraum (19), den die Innenverkleidung (20) und eine AuSenhaut (33) eines Flugzeuges 
einschlieSen, verschlagen ist, die gegen unvorhergesehen auflretende Brandsituationen schutzen 
wird, bei der die Innenverkleidung (20) eine Wabenplatte (22) umfasst, die aus einem 
Wabengebilde (46) von mehreren nebeneinander angeordneten Waben (27, 28) zusammen- 
gesetzt ist, deren Wabenkerper (23) endseitig des Wabenkorperquerschnitts (29) gegen eine ober- 
und unterhalb des Wabengebildes (46) aufliegende Deckschicht (30) gestotzt und geklebt ist, 
dermaSen, dass mit einer. oberhalb aufliegenden Deckschicht (30a), die der Passagierkabine (21) 
zugewandt ist, und einer unterhalb aufliegenden Deckschicht (30b), die einem Zwischenraum (19) 
zugewandt ist, und einem Wabenkfirper (23), der den beiden Deckschichten (30a, 30b) 
zwischengeschichtet ist, ein Schichtenaufbau der Wabenplatte (22) geschaffen ist, der parallel 
veriaufend zur AuBenhaut (33) angeordnet ist sowie der KrOmmung der AuBenhaut (33) angepasst 
ist, gekennzeichnet durch die Kombination folgender Merkmale, nach denen das 
berOcksichtigte Wabengebilde (46) mit Papier- Oder Aramid-Waben (27, 28) oder einer 
gemischten Kombination von beiden Wabenarten realisiert ist. auf deren Wabenkfirperquerschnitt 
(29) zu beiden WabenkQrperenden (42) eine CFK-Deckschicht (43) positioniert ist, und / oder auf 
derauBeren Oberflache derjeweils ober- und unterhalb des Wabengebildes (46) aufliegenden 
Deckschicht (30a, 30b), die mit einem CFK oder GFK ausgefOhrt ist, weitere CFK-lsolierschichten 
(45) geklebt sind und / oder dem Schichtenaufbau der Wabenplatte (22) weitere Wabengebilde 
(47) eraSnzt sind, die dem beriicksichtigten Wabengebilde (46) zusatzlich gestapelt und geklebt 
sind. 
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2. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass einem mit Papier-Waben (27) ^ 
berQcksichtigten Wabengebilde (46) und einem hinzugefGgten gestapelten Wabengebilde (47), 
das mit Papierwaben (27) ausgefQhrt ist. sowie weiteren gestapelten Wabengebilden (48), die mit 
Papierwaben (27) ausgefQhrt sind. jeweils eine durchbrandsichere Sperrschicht (49) zwischen- 

5 geschichtet ist, die den benachbart gelegenen Wabengebilden (46 bis 48) geklebt ist 

3. Anordnung nach den AnsprOchen 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, dass auf dem 
Wabenkerperquerschnitt (29) eines mit Papierwaben (27) berQcksichtigten Wabengebildes (46 bis 
48) zu beiden Wabenkorperenden (42) eine mit GFK ausgefQhrte Deckschicht (30a, 30b) 

1 0 positioniert ist, die durch eine durchbrandsichere Folie (1 1) umhullt ist. 

4. Anordnung nach Anspruch 1. dadurch gekennzeichnet, dass eine erste Anordnung (50) einer 
Innenverkleidung (20) mit jeweils einer ober- und unterhalb des berQcksichtigten Wabengebildes 
(46) aufliegenden CFK-Deckschicht und eine zweite Anordnung (51)gleicher Art laminar und 
nebeneinanderanliegend sind, deren anliegende CFK-Deckschichten (43), die sich auf eine 
oberhalb aufliegende Deckschicht (30a) der ersten Anordnung (50) und eine unterhalb 
angeordnete Deckschicht (30b) derzweiten Anordnung (51) oder umgekehrt beziehen, 
miteinander geklebt sind. 

5. Anordnung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass weitere Anordnungen gleicher Art 
bis zu einer abschlieGenden n-ten Anordnung laminar und nebeneinander anliegend in Reihe 
angeordnet sind, deren aufliegende Deckschichten (30a, 30b) geklebt sind, wobei die ober- oder 
unterhalb aufliegende Deckschicht (30a, 30b) der zweite Anordnung (51) einer Deckschicht (30a, 
30b) der seriell nachgeordneten Anordnung geklebt ist. 

25 

6. Anordnung nach den AnsprOchen 1 und 3 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass auf der auBeren 

©Oberflache der oberenund / oder der unteren Deckschicht (30a, 30b) zusatzlich eine erste 
durchbrandsichere CFK-lsolierschicht (45) geklebt ist und jene obere oder untere Deckschicht 
(30a, 30b) mit einer zweiten und einer dritten bis zu einer n-ten durchbrandsicheren CFK- 
30 Isolierschicht (45), die den Schichtenaufbau der Wabenplatte (22) beendet, realisiert ist, die 
jeweils den benachbarten Auflageflachen der Deckschichten (30a, 30b) geklebt ist. 

7. Anordnung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass dem Aufbau der Wabenplatte (22) 
neben jener ersten CFK-Sperrschicht (49) zusatzlich eine zweite CFK-Sperrschicht (52) erganzt 

35 ist, die gegen die innere Oberflache der betreffenden Deckschicht (30a, 30b) und gegen die 
Papierwaben (27) gestQtzt und letzteren geklebt ist. 

8. Anordnung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Papierwaben (27) des 
einzelnen Wabengebildes (46 bis 48) durch Aramid-Waben (Nomex-Waben) ersetzt sind 

40 
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9. Anordnung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die einzelne CFK-lsolierschfchf 03 
(45) mit einer dick oder dunn ausgebildeten CFK-lsolierschicht ausgefuhrt ist. 

10. Anordnung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass die dOnn ausgebildeten CFK- 
lsolierschicht (45) mit einer durchbrandsicheren Kunststoff-Folie ausgefuhrt ist. 

12. Anordnung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass die erste und zweite CFK- 
Sperrschicht (49, 52) sowie die weiteren CFK-Sperrschichten (53) mit einer dick oderdilnn 
ausgebildeten CFK-Sperrschicht ausgefuhrt ist. 

13. Anordnung nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass die weiteren CFK- 
Sperrschichten (53) jeweils mit einer dOnn ausgebildeten CFK-Sperrschicht ausgefuhrt sind. 

14. Anordnung nach den Anspruchen 12 und 13, dadurch gekennzeichnet, dass die dunn 
ausgebildeten CFK-Sperrschichten (49, 52. 53) mit einer durchbrandsicheren Kunststoff-Folie 
ausgefuhrt ist. 

15. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass eine Klebeverbindungsstelle (54) 
der geklebten Wabenplatten-Elemente mit einem durchbrandsicheren Klebemittel. vorzugsweise 
einem Harz, dem verschiedene Harzkomponenten integriert sind, realisiert ist oder die 
Klebeverbindungsstelle (54) der Wabenplatten-Elemente unterdem Einfluss von WSrnie und 
Druck, dem diese Elemente in einem abgeschlossenen Raum technologisch ausgesetzt werden, 
veraegenstandlicht ist. 

16. Anordnung nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet, dass die Klebeverbindungsstelle (54) 
der miteinander verklebten Wabenplatten-Elemente durch den Einfluss von Flammen eines lokal 
einwirkenden Feuers nicht ISsbar und durchbrandsicher ausgebildet ist. 

17. Anordnung nach den Anspruchen 3 oder 6, dadurch gekennzeichnet, dass an der unterhalb 
des Wabengebildes (46 bis 48) aufliegenden GFK-Deckschicht (30b) oder der durchbrand- 
sicheren CFK-lsolierschicht (45), deren SuSere Oberflache zur AuSenhaut (33) gerichtet ist, ein 
Isolierpaket (55) angeordnet ist, das mit einer durchbrandsicheren Isolierung, die durch eine 
durchbrandsichere Folie (11) umhullt ist, oder mit der durchbrandsicheren Isolierung (56) oder mit 
letztererund einer nicht durchbrandsicheren Isolierung (57), die nebeneinander angeortnet sind. 
oder mit der nicht durchbrandsicheren Isolierung (57). der eine durchbrandsichere Sperrschicht 
(58) integriert ist. ausgestattet ist. wobei die Sperrschicht durch die nicht durchbrandsichere 
Isolierung (57) ohne Unterbrechung und bis an den Umfang der Isolierung (57) gefQhrt ist. 
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18. Anordnung nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, dass der unterhalb aufliegend^ 12 ' 03 
GFK-Deckschicht (30b) und der durchbrandsicheren CFK-lsolienschicht (48) eine Gewindebohrung 
(59) eingelassen ist. deren Verfauf ein senkrecht zur Oberflache dieser GFK-Deckschicht (30b) 
ausgefOhrter ist. 



«. Anordnung nach den AnsprOchen 17 und 18, dadurch gekennzeichnet, dass dem Isolierpaket 
(55) eine lochartige DurchfQhrung (60) ausgenommen ist. die der Gewindebohrung (59) kongruent 
gelegen ist, sofern das Isolierpaket (55) an der auBeren Oberflache der unterhalb aufliegenden 
GFK-Deckschicht (30b) Oder der durchbrandsicheren CFK-lsolierschicht (45) ausgerichtet 
angeordnet ist. 



20. Anordnung nach den AnsprOchen 17 bis 19, dadurch gekennzeichnet, dass das Isolierpaket 
(55) mit einem durchbrandsicheren Verbindungselement (61) an jener unterhalb aufliegenden 
GFK-Deckschicht (30b) befestigt ist. das durch die lochartige DurchfQhrung (60) gefuhrt und der 
Gewindebohrung (59) schraubbar ist. 
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Anordnung zur Innenverkleidung einer Passagierkabine eines Flugzeuges 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Anordnung zur Innenverkleidung einer Passagierkabine eines 
Flugzeuges gemafc dem Oberbegriff des Anspruchs 1 . Die Anordnung wird einen FeuerQbergriff der 
von auSerhalb der Flugzeugumgebung einwirkenden Flammen ausschlieBen. die bis an die 
Innenverkleidung vordringen werden. Es wird der Kabinenbereich eines notgelandeten Flugzeuges 
vor einem FeuerQbergriff von auSerhalb der Flugzeugumgebung geschOtzt und damit eine 
Evakuierung der Passagiere deutlich erleichtert. 

Die Innenverkleidung der Anordnung umfasst eine Wabenplatte umfasst, die aus einem 
Wabengebilde von mehreren nebeneinander angeordneten Waben zusammengesetzt ist. Der 
Wabenk6rper ist endseitig gegen eine ober- und unterhalb des Wabengebildes aufliegende 
Deckschicht gestutzt, dermaBen, dass mit zwei Deckschichten, die dem Wabengebilde geklebt sind. 
ein Schichtenaufbau der Wabenplatte geschaffen ist, der parallel verlaufend zur FlugzeugauBenhaut 
angeordnet und der Krummung der AuSenhaut angepasst ist. Das berucksichtigte Wabengebilde ist 
mit Papier- oderAramid-Waben Oder einer gemischten Kombination von beiden Wabenarten 
realisiert, auf deren Wabenkorperquerschnitt zu beiden Wabenkorperenden eine CFK-Deckschicht 
positioniert ist. Anderenfalls sind auf derUuBeren Oberflache der jeweils ober- und unterhalb des 
Wabengebildes aufliegenden Deckschicht, die mil einem CFK Oder GFK ausgefQhrt ist, weitere CFK- 
Isolierschichten geklebt sind. Femer sind dem Schichtenaufbau der Wabenplatte weitere 
Wabengebilde erganzt sind, die dem beriicksichtigten Wabengebilde zusatzlich gestapelt und geklebt 



sind. 
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10 11 
12 



1 Isoliermaterial 

2 Umhullungsfolie 

3 Isolierpaket 

4 erstes Befestigungselement; Isolierstitt 

7 Post-Crash-Fire-Szenario; Feuer 

8 Flugzeugstruktur 

9 FlugzeuglSngsachse 

durchbrandsfchere Folie 




20 23 
24 



25 28 

©30a 
30b 
30 31 



40 42 



zweites Befestigungselement, Kegelstumpf-Korper 



13 
15 

17 Feldfsolierpaket 

18 Spantisolierpaket 

19 Zwischenraum 
?° Innenverkleldung 

21 F'ugzeug-Passagierkabine 

22 Wabenplatte 

Wabenkflrper 
Durchgangsloch; Bohrung 

25 erste Wabenplatte 

26 zweite Wabenplatte 

27 Papier-Wabe 

Aramid-Wabe (Nomex-Wabe) 

29 Wabenkorperquerschnitt 

30 Deckschlcht 

/ 

Deckschlcht, oberhalb aufliegend (zur Passagierkablne 21 gerichtet) 
Deckschlcht, unterhalb aufliegend (zur Aufienhaut 33 gerichtet) 
Stringer 

31 a Stringerauflageflache 

32 Spant 

32a erster Spant 

32b zwelter Spant 

35 33 AuBenhaut 

ida innerer FlSchenberelch (elnes AuSenhautfeldes der AuSenhaut 33) 



40 Spantentrilger 
40a Ende (des Spantentragers 40) 

41 Spanten-LSngsselte 

WabenkQrperende 

43 CFK-Deckschicht 
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GFK-Deckschicht 


45 


CFK-lsolierschicht 


46 


erstes Wabenaebilde - m"it PaniprJA/^han 07. 

wiwtww IlUUbll^bUllUg Mill 1 O JJlCI *" WaUSll *' f \ 


46a 


Wabenaebilde - mit Aramfri-AA/ahon o«. 

■ ■ **■ w * »y v*fc*nv*& 1 1 11 1 ^vi a i 1 iiu v VaUci I '\ 


47 


zwertes Wabenaebilde 


48 


drittes Wabenaebilde 


49 


erste CFK-SDerrschicht 


50 


erste Anorriminn 

viwav r~Ki 1 ui ui iui ly 


51 


Zweite Annirinnnn 


52 


zweite CFK-SDerrschirht 


53 


dritte CFK-SDerrschicht 

v *x I Owl Ilwl 11 


54 


Klebeverbindunnc;<dAiiA 

1 vi wu/w » wl UI f IUUI I^OOlCIIC 


55 


Isolieroaket 


56 


durchbrandsicherp kniipmnn 


57 


nicht dumhhrpnHctinhfsro Icnlianmn 

■ ■•win. uui wi iui ai tuoiui it?i t? isojisrunQ 


58 , 


SDenrSChicht Hlirf*hhranHeir*ri«*r 


59 


Gewindebohmnn 

w T» i 1 lUw UUI II UI 1UJ 


60 


Durchfuhrung, lochartig 


61 


Verbindungselement, durchbrandsicher 


62 


vlertes Wabengebilde 


c 


Abstand (der Spante 32a, 32b) 
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